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In deze publikatle is het complex van overwegingen en motieven uiteengezet 
dat bij investeringsbeslissingen in de kottervisserij een rol speelt. Daarbij is 
in het bijzonder aandacht besteed aan de keuze tussen investeren in een grotere 
of kleinere kotter. Achtereenvolgens komen bedrijfseconomische, financieel-
economische (waaronder fiscale), sociaal-economische en visserijtechnische over-
wegingen aan de orde, waarna met enkele beleidsaspecten en minder rationele 
motieven wordt geëindigd. 
Tot een strikt eenduidige voorkeur voor een bepaalde categorie kotters lei-
den deze overwegingen niet. Terwijl enerzijds duidelijk wordt waar de bestaande 
voorkeur voor grote kotters uit voortspruit, worden anderzijds een aantal rede-
nen naar voren gebracht die voor een beëindiging van de schaalvergroting plei-
ten. 
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TEN GELEIDE 
Op de Volkshogeschooldagen voor de Visserij in Bergen op 8 en 9 mei 1982 is 
het vraagstuk van de inzet van kleinere of grotere kotters aan de orde gesteld. 
Voor dit onderwerp, dat vanuit vele gezichtspunten kan worden benaderd, bestond 
destijds bij het bedrijfsleven grote belangstelling. 
De recente investeringsgolf in de kottervisserij, die in 1979 is begonnen, 
lijkt in de loop van 1983 af te lopen. Dit zal mede in de hand worden gewerkt 
door het in januari 1983 tussen de lidstaten van de EG overeengekomen Gemeen-
schappelijk visserijbeleid. 
Daarmede heeft het vraagstuk van kleinere of grotere kotters evenwel niet 
aan actualiteit ingeboet. Ook in de toekomst zullen ondernemers bij nieuwbouw 
een keuze moeten doen ten aanzien van de grootte van het te bouwen schip. Een 
evenwichtige investeringsbeslissing vereist een zo zorgvuldig mogelijke afwe-
ging van de verschillende aspecten. 
De in 1982 naar voren gebrachte gezichtspunten zijn opnieuw gegroepeerd en 
zoveel mogelijk ondersteund met relevante cijfers. Daarbij is er naar gestreefd 
de publikatie overzichtelijk en beknopt te houden, aangezien deze in het bijzon-
der is bedoeld voor het bedrijfsleven zelf. 
De Directeur 
Den Haag, juni 1983 I f. de Veer 
INLEIDING 
De nog niet uitgewoede investeringsgolf van de jaren 1979-1982 heeft, zoals 
al een paar maal eerder gebeurde, tot een flinke uitbreiding van de kottervloot 
geleid. Niet alleen het aantal kotters nam toe, maar vooral het gezamenlijk mo-
torvermogen en daarmee de vangstcapaciteit. Opnipuw werd in hoofdzaak in grotere 
kotters geïnvesteerd, al gingen aanvankelijk veel ondernemers niet verder dan 
1500 pk. Maar er kwam ook, gestimuleerd door EG-subsidies, een aantal kleine 
kotters in de vaart. 
De steeds grotere kotters met steeds krachtiger motoren deden de oude dis-
cussie over capaciteitsbeheersing in de visserij weer oplaaien. Een discussie 
die een hoogtepunt vond aan de vooravond van de vorige investeringsgolf - van 
1972-1974 - namelijk op de Jaarvergadering van de Nederlandse Vissersbond in 
1972 (1). Pogingen om tot een bovengrens voor het motorvermogen per schip te ko-
men leden toen schipbreuk op een gebrek aan wetenschappelijke ondersteuning en 
aan politieke overeenstemming. Een herhaling van dit initiatief uit het bedrijf sle-
ven aan het begin van de huidige investeringsgolf, om - met de saneringen van 
1975 en 1976 nog vers in het geheugen - heruitbreiding van de visserij capaciteit 
te voorkomen, leidde opnieuw niet tot overheidsmaatregelen. Een commissie ad hoc 
kwam tot de conclusie dat er geen termen aanwezig waren om tot vaststelling van 
een wettelijke pk-grens over te gaan of de vangstcapaciteit per schip op andere 
wijze te beperken (2). Als hoofdargument hiervoor werd aangevoerd dat: 
- daarmee geen waarborg tegen overcapaciteit werd verkregen; 
de bestaande contingenteringsregeling op zich voldoende moest zijn om ex-
pansie te ontmoedigen. (Zie ook hoofdstuk 6.) 
Hoewel het thans wellicht mosterd na de maaltijd lijkt wordt in het volgen-
de getracht de overwegingen en motieven naar voren te halen die bij het kiezen 
voor een (relatief) klein of groot schip een rol spelen. Tevens zal worden aan-
gegeven welke al of niet vermeende voor- en nadelen daarmee verbonden zijn. 
Het gaat hier om een uitgebreid en ingewikkeld complex van overwegingen, 
waarin het lastig is orde te scheppen, en waarin veel elementen op elkaar inwer-
ken. De diverse aspecten worden daarom in betrekkelijk willekeurige volgorde be-
handeld, waarbij dwarsverbanden vanzelf tevoorschijn komen. Begonnen wordt met 
diverse economische gezichtspunten (die zijn ons het meest vertrouwd), dan komen 
enkele technische en beleidsmatige overwegingen aan bod en ten slotte worden 
een aantal minder rationele motieven genoemd, die soms een belangrijke rol lij-
ken te spelen. 
Wat wordt hier nu onder grote en kleine kotters verstaan? Dit zijn relatie-
ve begrippen, waarvan de betekenis in het voorgaande decennium nogal verschoven 
is. Er zal - in tegenstelling tot in de politiek als er sprake is van "echte mi-
nima" - niet veel discussie worden uitgelokt als kotters van meer dan 1000 kW = 
1360 pk "echte grote" worden genoemd. "Echte kleine" zijn verder de kotters van 
minder dan 300 kW (ca. 400 pk). Daartussen ligt een breed gebied dat dan de mid-
delgrote kotters zou behelzen. De neiging bestaat echter ook hier nog van "echte 
middelgrote" te spreken en wel tussen zo'n 500 en 800 kW (bijna 700 tot bijna 
1100 pk). De overblijvende gebiedjes zullen al naar het uitkomt tot de ene of 
andere groep gerekend worden. Vraagt men om een tweedeling dan wordt de grens 
bij 800 kW (1100 pk) getrokken, maar dat blijft een arbitraire keuze. 
Als indelingscriterium is het motorvermogen gekozen in overeenstemming met 
het gebruik in de Nederlandse kottervisserij. Elders zijn andere criteria - bru-
to tonnage, lengte - meer in zwang. Dit gebruik spruit voort uit de dynamische 
ontwikkelingen in de kleine zeevisserij. In 1960 was het gemiddelde motorvermo-
gen nog 139 pk, in 1970 kwam het op 358 pk en in 1980 was het gestegen tot 693 pk. 
(1), (2) Literatuur op blz. 33. 
Figuur 1. Kottervisserij 1981 
iNetto-resultaten t.o.v. motorvermogen; 
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Tijdens deze periode fungeerde het motorvermogen lange tijd als "economisch 
trekpaard". Met urne vi 1966 ->t e T t 1973 w^ .s dit het ^eval, toen met grote-
re boomkorkotters nog een duidelijk beter resultaat viel te behalen dan met klei-
nere. Dit werd mede beïnvloed door de zeer lage energieprijzen, de relatief gun-
stige tong- en scholstand en de gunstige prijsontwikkeling. Vooral na deze perio-
de wordt de invloed van andere factoren duidelijker herkenbaar. Overigens heeft 
de bekwaamheid en inzet van schipper en bemanning altijd een minstens even be-
langrijke rol gespeeld. 
Vertekend beeld. 
Voor de verschillende gezichtspunten en overwegingen aan de orde komen 
dient nog een bijzonder aspect aan de orde gesteld te worden. De economische wer-
kelijkheid, zoals die zich op het eerste gezicht voordoet geeft vaak een wat ver-
sluierd en vooral vertekend beeld van wat er feitelijk gaande is. Het is niet 
altijd mogelijk deze vertekeningen weg te werken, zodat er alleen in algemene 
zin voor kan worden gewaarschuwd. 
Van de visserij heeft men over het algemeen een onvolledig beeld. Het af-
slagsysteem maakt dat er nog wel een redelijk idee bestaat van de wekelijks be-
haalde besommingen. Daarvan blijven vooral de topbesommingen van zeer succesvol-
le schepen in het geheugen hangen. De kosten die hiervoor moeten worden gemaakt 
zijn veel meer versluierd. Kan van de maatschapskosten - met name de oliekosten-
en van deellonen bij andere schepen nog wel een zekere indruk worden verkregen, 
van de totale kosten is dit slechts bij uitzondering het geval. De jaarresulta-
ten - vooral tot uiting komend in het onderste regeltje - kent men meestal 
slechts van een beperkt aantal bedrijven uit de omgeving. De grote spreiding in 
de netto-resultaten, zoals in fig. 1 getoond, is dan ook niet algemeen bekend. 
Tegen deze achtergrond is het niet verwonderlijk dat de gemiddelde cijfers die 
het LEI jaarlijks over de kottervisserij publiceert vaak met een grote dosis 
skepsis worden bezien. 
Een tweede, bijna onvermijdelijke vertekening is wat we de historische kun-
nen noemen. Men baseert zich in zijn oordeel te veel op de gang van zaken in het 
verleden. Tot een verwerking van zeer recente ontwikkelingen zijn maar weinigen 
genegen en in staat. Dat geldt nog sterker voor toekomstverwachtingen waarvan 
men een zo goed mogelijk beeld moet trachten te krijgen voor het doen van belang-
rijke investeringen. 
Als derde, meest interessante, is er de vertekening die het gevolg is van 
het voorloper-effect of - uit een andere gezichtshoek - het drainage-effect. 
Dit is het verschijnsel dat steeds weer de kotters waarop het beste is verdiend 
vervangen worden door grotere nieuwe kotters. Het ligt voor de hand dat binnen 
een groep kotterbedrijven juist die bedrijven waarvan de verdiensten het hoogst 
waren het gemakkelijkst aan een dergelijke investering konden beginnen. Daardoor 
kan het gemiddelde beeld van de overblijvende groep, bestaande uit schepen waar-
op relatief minder werd verdiend, ongunstiger uitvallen dan hetgeen met derge-
lijke kotters eigenlijk mogelijk is. Een vergelijking van de gemiddelde resulta-
ten in de verschillende groepen wordt daardoor moeilijker. 
Het "innovator-verschijnsel" doet zich ook in andere bedrijfstakken voor. 
Vernieuwingen in aard en capaciteit van de produktiemiddelen komen ook buiten de vis-
serij nogal eens schoksgewijze tot stand. De vertekening van economische ver-
schijnselen door het voorloper-effect lijkt echter in de visserij wel erg sterk 
op te treden. 
De indruk bestaat dat deze vertekeningen bij investeringsbeslissingen in 
de kottervisserij een belangrijke rol spelen. In het vervolg van dit verhaal zal 
hierop herhaaldelijk worden teruggekomen. 
Figuur 2. Bouwkosten van kotters (prijspeil 1981) 
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BEDRIJFSECONOMISCHE OVERWEGINGEN 
Bij de beslissing in een grotere, of juist in een kleinere kotter te inves-
teren behoren bedrijfseconomische overwegingen een belangrijke rol te spelen. 
Schaalvergroting vindt gewoonlijk plaats omdat dit gepaard gaat met gunsti-
ge economische effecten, de z.g. "economies of scale". Dit betekent dat naarmate 
de produktiecapaciteit groter wordt de te maken kosten per eenheid dalen. In de 
kottervisserij doet dit zich op verschillende punten voor: 
- De nieuwbouwprijs van grote kotters is per pk beduidend lager dan die van 
kleine: ca. 2500 gld./pk bij 1800 pk tegenover ca. 4500 gld./pk bij 300 pk 
(zie fig. 2). 
De exploitatiekosten (uitgezonderd die van olie) van grote kotters zijn re-
latief lager dan die van kleinere. Praktijkgegevens zijn enigszins verte-
kend doordat grotere kotters over het algemeen nieuwer zijn dan kleinere 
en daardoor extra lage onderhoudskosten hebben. 
De bemanning neemt niet evenredig toe met de grootte van de kotter. Bij een 
daling van het aandeel van de bemanningsbeloning in de besomming (in 1981 
voor 500 pk kotters 38% en voor 1500 pk kotters 25%) kunnen de deellonen 
per man toch nog toenemen. De aard van de visserij is hierbij ook van in-
vloed: de visserij op rondvis en haring is arbeidsintensiever dan die op 
platvis (en garnaal). 
Er zijn echter ook tegengestelde effecten te constateren: 
de wet van de afnemende meeropbrengst is ook hier werkzaam. Grote kotters 
besommen per pk in het algemeen minder dan kleine, zeker als men het per 
zeedag bekijkt (fig. 3). Het grotere aantal zeedagen maakt dit voor een 
deel weer goed. Daarbij zorgt het "voorloper-effect" nog voor een verteke-
ning ten gunste van grote kotters; 
grote kotters verbruiken relatief meer brandstof dan kleine. Dat hangt gro-
tendeels samen met de visserij techniek; boomkorren is energie-intensiever 
dan spanvissen e.d. Vooral het aandeel van de besomming dat door brandstof-
kosten wordt opgeslokt is bij grote kotters beduidend groter dan bij klei-
nere. De kosten per pk per zeedag lopen niet zo sterk op, maar een positief 
schaaleffect is hier niet aanwezig (zie tabel 1). 
Tabel 1 Gasolie in relatie tot pk en besomming (1981) 1) 
Pk-groep 261/400 401/600 601/800 801/1100 1101/1500 1501/2000 
Gasoliekosten in gld. 
per pk per zeedag 2,40 2,10 2,50 2,50 2,50 2,50 
Gasoliekosten in pro-
centen van de bruto-
besomming 16 19 26 26 33 35 
1) Zie ook bijlage e. 
Juist deze beide factoren hebben zeer grote invloed op het bedrijfsresul-
taat, meer dan de overige exploitatiekosten en de min of meer arbitraire af-
schrijvingen en rente. Door het stijgen van de olieprijzen zijn de verschillen 
tussen de deellonen die op grotere en op kleinere kotters worden betaald kleiner 
geworden. Vooral boven de 800 pk zijn de lonen sterk genivelleerd. 
De stabilisatie van het olieprijspeil, begin 1983 zelfs omgeslagen in een 
prijsdaling, is nog geen reden voor overmatig optimisme voor de toekomst. Twee 
omstandigheden waarschuwen daartegen. Ten eerste is een terugkeer naar de ver-
houdingen van bijvoorbeeld 1978, toen de brandstof maar een half zo groot aan-
deel in de besomming vergde als in 1981, uitgesloten te achten. In de tweede 
plaats moet men zich realiseren dat de daling van de olieprijzen vooral een ge-
il 
Figuur 3. Bruto-opbrengsten per pk per zeedag in de kottervisserij 1981 
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volg is van de wereldwijde economische crisis. Zo'n crisis kan - net als in 1974 
en begin 1975 - leiden tot een daling van de visprijzen die een eventuele kos-
tendaling ruimschoots teniet kan doen. 
De bruto-resultaten (besomming minus alle kosten uitgezonderd afschrijving 
en rente) nemen over het algemeen enigszins toe ten opzichte van de vervangings-
waarde met het groter worden van de kotters, behalve bij de grootste, zoals uit 
onderstaande tabel blijkt. 
Tab 
Pk-
• el 2 
•groep 
Gemiddelde bruto-: 
261--400 401--600 
resultaten 
601-800 
in 
801 
% van 
-1100 
de ve 
1101 
rvangingswaarde 
-1300 1301-1500 
(na WIR) 
1501-2000 
1980 
1981 
Gemiddeld 
1980/81 
6,0 
9,6 
7,8 
8,3 
7,6 
7,9 
8,5 
8,8 
8,7 
12,4 
12,6 
12,5 
12,0 
12,0 
12,0 
10,8 
11,6 
11,2 
10,4 
10,8 
10,6 
Dit geeft echter geen volledig beeld van de gang van zaken, omdat op dit 
resultaat nog de zware afschrijvings- en rentelast van de (relatief) nieuwe gro-
te kotters in mindering moet worden gebracht. Dat het met die afschrijvingen wel 
los zal lopen is speculatief. Andere ervaringen zijn er ook en komen hierna nog 
aan de orde. 
De bedrijfseconomische resultatenrekening wijkt op tenminste een belangrijk 
punt van de fiscale af, nl. bij de in rekening gebrachte afschrijvingen. Om re-
kening te houden met afnemende prestaties bij het ouder worden van de schepen 
wordt in de bedrijfseconomische rekening een degressief systeem toegepast. Voor-
al het zeer intensieve gebruik van nieuwe kotters - en dat zijn vaak grote - in 
de beginjaren noopt tot veel hogere afschrijvingen dan op oudere kotters. Zo 
wordt rekening gehouden met de economische veroudering van schepen en uitrusting. 
Daarnaast zorgt het uitgaan van de (steeds stijgende) vervangingswaarde in plaats 
van de historische aanschafprijs voor een extra verschil in ongunstige zin met 
de fiscale afschrijvingen. 
De rentabiliteit gemeten aan het netto-resultaat (besommingen minus alle 
kosten, inclusief afschrijving en rente op basis van vervangingswaarde) blijkt 
ongunstiger te worden bij een toenemend motorvermogen. Uit onderstaande cijfers 
- gebaseerd op Maatschapskotters uit Noord en Zuid - blijkt dat in 1980 en 1981 
tot zo'n 1100 pk het netto-resultaat zich gunstig liet aanzien. Daarboven, werd 
dit snel ongunstiger. Waarschijnlijk zorgt het genoemde "drainage-effect" er nog 
voor dat hier een afgezwakte tendens wordt waargenomen. Dit is overigens geen 
incidenteel verschijnsel, het doet zich al sinds 1977 voor (zie bijlage a). 
Tabel 3 Gemiddeld netto-resultaat per vaartuig (x 1000 gld.) 
Pk-groep 261-400 401-600 601-800 801-1100 1101-1300 1301-1500 1501-2000 
1980 
1981 
Gemiddeld 
1980/81 
Conclusie: 
-17 
+ 13 
- 2 
+31 
+ 19 
+25 
+ 19 
+ 15 
+ 17 
+80 
+97 
+89 
+41 
+ 9 
+25 
-70 
-82 
-76 
- 45 
-121 
- 83 
Vanuit strikt bedrijfseconomisch gezichtspunt worden de mogelijkheden van 
grotere kotters overgewaardeerd en die van kleinere ondergewaardeerd. In de pe- « 
riode 1966-1973 was er bepaald reden om aan grotere kotters voor de boomkorvis-
serij de voorkeur te geven. Sinds 1974 zijn echter de technische en economische 
verhoudingen nogal ingrijpend gewijzigd. Bij de huidige nieuwbouw van kotters is 
en wordt daarmee onvoldoende rekening gehouden. De zeer weinige grote kotters die 
ook anno 1981/82 nog een positief netto-overschot vertonen, fungeren ten onrechte nog 
steeds als voorbeeld voor het economisch handelen. 
13 
FINANCIEEL-ECONOMISCHE OVERWEGINGEN 
Onder dit hoofd komen de volgende punten aan de orde: 
- de financiering van de onderneming; 
- invloeden van de belastingheffing op het bedrijf; 
- inflatie van nieuwbouw- en tweedehandsprijzen; 
- het inkomen van opvarenden en eigenaar(s). 
Deze zaken hangen nauw samen met elkaar, maar behoeven niet altijd tot de-
zelfde conclusie te leiden. 
3.1 Financiering 
In beginsel is er geen verschil tussen de financieringsmogelijkheden van 
een nieuwe grote kotter of een nieuwe kleine. Van belang is of men voldoende 
eigen vermogen kan opbrengen - waarbij over wat voldoende is uit het oogpunt van 
veilige financiering nog valt te twisten - en of de te verwachten bedrij fsuit-
komsten zullen toelaten regelmatig aan de financiële verplichtingen van het 
vreemde vermogen te voldoen. 
Dit laatste kan - zoals hiervoor al bleek - voor grotere en kleinere kot-
ters verschillend uitpakken, gezien de relatief lage gemiddelde bruto-resultaten 
van de kleinere. De oorzaken hiervoor kunnen voor een deel in het drainage-ef-
fect worden gevonden. Daarnaast speelt waarschijnlijk het door ouderdom van de 
scheepjes verminderde prestatievermogen mee en wellicht ook een neiging van 
eigenaars van dergelijke kottertjes de nering wat naar de tering te zetten, 
d.w.z. zich iets minder in te spannen, omdat ze minder onder financiële druk 
staan. In elk geval kan geconstateerd worden dat met nieuwe kleine kotters dik-
wijls ruim boven het gemiddelde wordt besomd. 
Afgaande op de gemiddelde visser en resultaten, lijkt aanschaf van een 
nieuwe kleine kotter met een normale hoeveelheid vreemd vermogen (50 à 60%) bij-
na niet mogelijk. Recente nieuwbouw van kleine kotters heeft dan ook vrijwel 
steeds plaatsgevonden met veel eigen vermogen. Dit bestaat in het algemeen uit 
besparingen aangevuld met de opbrengst van verkoop van een vorig schip (in enke-
le gevallen aanzienlijk, doordat dit groter was en de tweedehandsmarkt hoge 
prijzen bood). Bovendien waren voor kleine kotters EEG-bijdragen beschikbaar. 
De algemeen geldende WIR-premie levert ten slotte nog een flinke korting achteraf. 
Overigens geldt meer algemeen dat gemiddelde vissers met gemiddelde resul-
taten (zo deze al bestaan) maar weinig aan nieuwbouw toekomen en daarmee zeker 
niet voorop lopen. De grotere kotters van de jongste investeringsgolf werden 
aanvankelijk ook met betrekkelijk veel eigen vermogen gefinancierd. In de goede 
jaren 1978 en 1979 waren de oude schulden voor een belangrijk deel afgelost en 
de zeer gunstige tweedehandsprijzen zorgden ervoor dat naar verhouding minder 
behoefde te worden bijgeleend dan in 1973/74 (4). In een later stadium viel ech-
ter een toename van het benodigde vreemde vermogen waar te nemen. Begrotingen 
laten zien dat ook de financiering van zeer grote kotters met veel vreemd ver-
mogen (meer dan 60%) een riskante zaak wordt bij verder stijgende energieprijzen 
en een blijvend hoog rentepeil. Recente ontwikkelingen hebben ten aanzien van 
deze factoren enig soulaas opgeleverd, al moet men bij de energieprijzen afwach-
ten hoe lang het duurt. 
Bij overeenkomstige aandelen vreemd vermogen is voor zowel kleinere als 
grotere kotters van belang in hoeverre er sprake is van een voor- of achterstand 
in de vervangingsverplichting. Nieuwere kotters varen in het algemeen aanzien-
lijk grotere bedragen "vrij" uit de visserij dan oudere. Deze bedragen zijn nood-
zakelijk voor het voldoen van de financieringsverplichtingen. Ook een schuld van 
enkele miljoenen kan zo in een redelijk snel tempo worden afgelost. Bedrijven 
met hoge netto-resultaten hebben hier wat meer ruimte, evenals rederijen met 
meerdere schepen. De behoefte aan vreemd vermogen vertoont bij de laatste - door 
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opeenvolgende vervanging van de schepen - minder scherpe pieken dan bij de be-
drijven met één schip. Kleinere kotters hebben vaak - zoals hierna zal blijken -
nog enige speling in het aantal zeedagen, waardoor men over een zekere reserve-
capaciteit beschikt. 
Soms lijken schippers-eigenaren te denken: "Als de bank dat risico neemt, 
dan zal het wel goed zijn. Die lui zijn ook niet gek." Dat laatste is ongetwij-
feld juist, maar zegt weinig over de gedachte daarvoor. Want in beginsel draagt 
de eigenaar met het eigen vermogen de risico's. De verstrekker van vreemd ver-
mogen verschaft zich daarentegen zekerheid het geleende ^eld terug te kunnen 
krijgen door het schip (en soms ook de woonhuizen) in onderpand te nemen. Bij 
tegenvallende resultaten, door welke oorzaak dan ook, springt de bank er in eer-
ste instantie wel uit. De schipper-eigenaar zal dan met een lager inkomstenbe-
drag rond moeten komen. Zelfs een tegenvallende opbrengst bij verkoop van het 
schip zal voor het delgen van de schuld meestal nog wel genoeg zijn, maar kan 
de eigenaar met lege handen laten zitten. Alleen als de markt voor tweedehands 
kotters volledig instort zal de bank niet volledig aan zijn trekken komen. Maar 
dan is het wel zeker dat ook de schipper-eigenaar aan geen enkele trek meer komt. 
In de praktijk zal het zo'n vaart zo gauw niet lopen. Enerzijds zijn de ban-
ken sinds de moeilijkheden in 1974 en 1975 voorzichtiger geworden met het ver-
strekken van kredieten. Anderzijds stellen verscheidene banken zich vrij soepel 
op als in een jaar niet volledig aan de financiële verplichtingen kan worden vol-
daan. De zaak wordt dan op wat langere termijn bekeken, waarbij wordt aangenomen 
dat binnen de looptijd van het krediet in de visserij wel weer betere tijden zul-
len aanbreken. Ook de bank is er niet mee gediend als tot executie moet worden 
overgegaan. Daarmee wordt toch in zekere zin risico genomen. Maar het is duide-
lijk dat banken heel anders tegen de zaak aankijken zodat men bij een investe-
ringsbeslissing niet op hun oordeel kan dichtvaren. 
Helemaal denkbeeldig is een instortende schepenmarkt overigens niet, gezien 
de gang van zaken in 1975 en 1976, toen de gesaneerde schepen moeilijk te ver-
kopen waren. Hier loopt men met een grote kotter meer risico dan met een kleine-
re, omdat voor een grotere kotter in het buitenland nauwelijks een markt te vin-
den is. Ook binnenlands stagneert sinds kort de afzet van grotere kotters die 
door nieuwe, nog grotere, zijn of worden vervangen. Makelaars in schepen hebben 
al enige tijd voor dergelijke ontwikkelingen gewaarschuwd. 
Uit het oogpunt van financiering is er in beginsel geen duidelijke voorkeur 
voor grote of kleine kotters. Hooguit verdienen de kleinere een zekere voorkeur 
door de grotere flexibiliteit die hieraan gunstiger onderpandswaarde geeft. 
Maar de verschillen zijn in het algemeen individueel bepaald en houden recht-
streeks verband met de omvang van het leenvermogen en de capaciteit van het be-
drijf en dus van de ondernemer, op tijd aflossings- en renteverplichtingen na te 
komen. 
3.2 Belast ingen 
De fiscus wordt door het bedrijfsleven vaak als een van de belangrijkste 
drijfveren genoemd tot het investeren in steeds grotere kotters. Goede jaren le-
veren naast toenemende spaarsaldi ook hoge belastingaanslagen. Ondernemers ste-
ken hun winsten liever in het eigen bedrijf dan ze aan de fiscus af te dragen. 
Dat kan bijvoorbeeld door zich via de aanschaf van een groter schip hogere af-
schrijvingen en zwaarder financieringslasten (i.h.b. rente) aan te meten. In be-
ginsel is echter het effect hetzelfde als voor een zelfde bedrag twee kleinere 
kotters worden aangeschaft. Bij dit mechanisme traden en treden nog versterken-
de factoren op (5). 
Eén daarvan was tot voor enkele jaren de mogelijkheid een derdedeel vaneen 
nieuwe investering vervroegd af te schrijven over bijvoorbeeld vijf jaar. Daar-
mee konden goed lopende bedrijven gedurende enige tijd hun fiscale winst drukken. 
Onderdeel van deze regeling was de nog steeds geldende mogelijkheid de boekwinst 
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van een verkocht schip als eerste afschrijving op een nieuwe kotter te gebruiken. 
Naast deze typische fiscale regeling bestond in de eerste helft van de ja-
ren zeventig de investeringsaftrekregeling waarbij maximaal 5 jaren achtereen 
5% van het investeringsbedrag van de bedrijfswinst mocht worden afgetrokken. 
Half 1976 werd deze regeling vervangen door de Investeringspremieregeling, waar 
slechts door weinig kottereigenaren van gebruik is gemaakt, omdat in deze perio-
de vrijwel geen nieuwbouw plaatsvond. Op 1 juli 1978 werd in plaats van deze re-
geling de Wet Investerings Rekening (WIR) van kracht voor zeeschepen en daarmee 
voor de zeevisserij. Deze Wet beoogt het aanmoedigen van investeringen in vaste 
activa door het Nederlandse bedrijfsleven in het algemeen. Dat gebeurt door het 
toekennen van basispremies voor verschillende categorieën van bedrijfsmiddelen, 
(voorheen 15%, thans 12% voor zeeschepen = kotters), eventueel aangevuld met 
toeslagen (b.v. kleinschaligheidstoeslag voor investeringen kleiner dan circa 
1 mln.gld.). Aanvraag en verrekening lopen via de belastingdienst. Naast de WIR 
is de Investeringspremieregeling (IPR) voor de Zeevisserij in het leven geroepen 
die (thans) 5 x 2,3% bedraagt. Hiervan kan echter alleen gebruik worden gemaakt 
als de investering geen overcapaciteit tengevolge heeft (zoals dat ook voor de 
regeling van 1976 gold). 
De regelingen uit het verleden waren voor goed lopende bedrijven een krach-
tige en periodiek terugkerende stimulans om steeds grotere bedragen te investe-
ren (zie fig. 4). Gezien de toenmalige bedrijfsresultaten en verwachtingen daar-
voor resulteerde dit in investeringen in grote kotters en niet in meerdere klei-
ne. Er zijn tot nog toe geen aanwijzingen dat de IPR de bouw van meer kleinere 
kotters stimuleert. 
Nu de WIR en de nog weinig toegekende IPR investeringsaftrek en vervroegde 
afschrijvingen hebben vervangen is aan de vijfjarige cyclus in de stimulans vrij-
wel een eind gekomen. Synchronisatie van investeringen treedt echter nog steeds 
op door het praktisch over de hele vloot samenvallen van goede en minder goede 
jaren. De WIR heeft het voordeel ook bij slechte bedrijfsresultaten uitbetaald 
te worden, terwijl de oude stimulansen dan weinig effect sorteerden (hooguit via 
verliescompensatie en middeling). De indruk bestaat dat thans de fiscus iets 
eerder aan zijn trekken kan komen dan bij de oude regelingen. 
Conclusie : 
Vroegere fiscale investeringsregelingen (voor 1978) vormden een zeer sterke 
periodieke prikkel tot investeren van steeds grotere bedragen en daarmee in 
steeds grotere kotters. Ging men na een vijftal jaren niet tot bedrijfsvergro-
ting over, dan werd dat afgestraft met forse aanslagen van "uitgestelde" belas-
tingen. Bij de WIR ontbreekt dit over een bepaalde termijn "vooruitschuiven" 
van de belastingheffing. De in beginsel ten aanzien van de bedrijfsgrootte neu-
trale regeling kan wel een psychologisch effect hebben doordat grotere investe-
ringen grotere premiebedragen opleveren (zoals een zwaardere rentelast meer be-
lastingaftrek oplevert). 
3.3 Inflatie 
In samenhang met de hiervoor behandelde punten speelt inflatie - een gelei-
delijke algemene stijging van prijzen of wel vermindering van koopkracht van het 
geld - bij het investeringsgedrag een belangrijke rol. 
Al eerder werd aangegeven dat in de bedrijfseconomie op de door inflatie 
toenemende vervangingswaarde wordt afgeschreven. Door de fiscus wordt alleen af-
schrijving op de historische kostprijs toegestaan. Daardoor wordt voor een deel 
schijnwinst belast die eigenlijk nodig is om tezijnertijd het produktiemiddel 
volledig te kunnen vervangen. 
Anderzijds heeft inflatie een gunstige werking als met een behoorlijke hoe-
veelheid vreemd vermogen is gefinancierd: bij een door inflatie toenemend bruto-
overschot wordt de last van de constante of dalende financieringsverplichtingen 
snel lichter te dragen 1). Bovendien treedt een waardestijging van de activa op 
1) Volledigheidshalve moet hierbij worden aangetekend dat inflatie een opdrij-
vend effect op de rentevoet heeft. 
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die geheel ten goede komt aan het eigen vermogen. Het resultaat is een betere 
vermogenspositie aan het eind dan aan het begin van de rit. Daardoor valt ook 
weer meer te lenen, zodat desgewenst een groter schip kan worden aangeschaft. 
De fiscus zorgt daarbij weer voor een stimulans doordat de fiscale boekwinst 
(als gevolg van inflatie) wordt belast, tenzij deze wordt gebruikt als eerste 
afschrijving op een nieuw schip. 
De negatieve effecten van het eerstgenoemde kunnen door de positieve van 
het tweede ruimschoots worden geneutraliseerd door tijdige en regelmatige ver-
vanging van het schip. Het eigen vermogen kan dan via de waarde daarvan op peil 
blijven, vóór belastingen en - dat moet ook worden gesteld - eigen consumptie te~ 
veel van de (inhaal)afschrijvingen hebben afgeknabbeld. Op die manier is het 
schip ook een soort beleggingsobject. Als te lang wordt gewacht met vervangen 
kan het gat tussen eigen middelen en nieuwprijs te groot worden om nog redelijk 
te kunnen financieren. Dat valt bijvoorbeeld in de garnalenvisserij en de bor-
denvisserij op rondvis waar te nemen. 
De hausse waarmee investeringsgolven gepaard gaan zorgt nog voor extra 
prijsstijging voor tweedehandsschepen boven de door inflatie veroorzaakte. Dit 
vormt een extra stimulans om in een grotere kotter te investeren, omdat daar-
voor, samen met de te verwachten WIR maar betrekkelijk weinig behoeft te worden 
bijbetaald (is meestal bijgeleend):"Voor maar 2 miljoen krijg ik zo een kotter 
van 6 miljoen". (Mensen die hun auto inruilen redeneren dikwijls net zo en ook 
bij eigenhuizen-bezitters viel dit een tijdlang te beluisteren). Soms is finan-
ciering van een nieuw (groter) schip nog mogelijk dankzij forse boekwinst en 
WIR, al waren de bedrijfsresultaten matig tot slecht. 
Veel vissers zijn door de extreme prijsstijgingen ertoe verleid afschrij-
vingen als overbodig te beschouwen: "Het schip brengt toch vrijwel evenveel op 
als het indertijd nieuw kostte". Daarmee wordt gespeculeerd op een voortgaande 
inflatie en een blijvende hoogconjunctuur in de visserij. Nu blijkt dat aan bei-
de een eind kan komen en enkele late investeerders hebben daar in zekere zin de 
nadelen al van ondervonden. Vergeten wordt dikwijls dat de afschrijvingen toch 
tijdens de levensduur van de kotter verdiend moeten worden, is het niet door de 
eerste eigenaar dan wel door de volgende. De tijd die daarvoor beschikbaar is, 
wordt steeds korter, zodat volgende eigenaars met aanzienlijk zwaardere afschrij-
vingen en ook financieringslasten zijn opgescheept, dan bij een niet overspan-
nen schepenmarkt het geval zou zijn. Hierdoor ontstaat een vertekening ten gun-
ste van nieuwe kotters. 
Conclusie : 
Inflatie werkt, in combinatie met een belastingstelsel dat daarmee geen re-
kening houdt, stimulerend op de nieuwbouw in de visserij. Overspannen tweede-
handsprijzen maken daarbij de aanschaf van een grotere kotter wel erg verleide-
lijk. Kopers van de relatief dure oudere schepen worden echter opgescheept met 
een extra zware afschrijvings- en financieringslast. 
3.4 Inkomens 
Hoofddoel van investeringen in de kottervisserij is over het algemeen het 
bestendigen of liever nog vergroten van het inkomen van opvarenden en eige-
naar(s). 
3.4.1 Eigenaars 
Over wat als inkomen van een kottereigenaar kan worden beschouwd bestaan 
verschillende inzichten. 
Veel kottereigenaars zijn geneigd het allemaal nogal simpel te zien. Zij 
zien een zekere netto-kasstroom - het saldo van bedrijfsinkomsten en -uitgaven 
waaronder de financieringslasten - naar zich toe komen en beschouwen dat als 
hun bruto-inkomen. Als er na het voldoen van belastingverplichtingen en overige 
privé-uitgaven nog wat overschiet en het spaarsaldo groeit dan gaat het goed. 
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Stagneert het spaarsaldo of moet er ontspaard worden dan gaat het niet zo goed. 
Met afschrijvingen ter verzekering van de continuïteit van het bedrijf wordt, 
zoals hiervoor beschreven, niet echt rekening gehouden. 
Volgens die simpele redenering verdienen eigenaars van grotere kotters met 
een niet te zware financiering ook nu dikwijls nog meer dan die van kleinere. 
Dit gaat echter gepaard met een groter risico: invloeden van olieprijsstijgin-
gen, tegenvallende visprijzen, beheersmaatregelen of gewone visstandschommelin-
gen en daarmee samenhangende conjunctuur op de schepenmarkt werken, misschien 
niet steeds naar verhouding maar in absolute zin wel degelijk, harder door. Ook 
dat viel rond 19/5 waar te nemen. Mede door een coulante houding van de banken 
kon toen de schade veelal beperkt blijven. 
Bedrijfseconomisch gezien bestaat het inkomen van de eigenaar uit het net-
to-resultaat plus rente over het eigen vermogen plus - ingeval hij tevens opva-
rende is - het deel dat hem als opvarende toekomt. In onderstaand staatje is te 
zien dat het bedrijfseconomisch inkomen van eigenaars van grote kotters de laat-
ste jaren gemiddeld bepaald niet hoger was dan dat van kleinere. (Hierbij is 
verondersteld dat de kotters één opvarende eigenaar hadden en de helft van de 
berekende rente als rente op het eigen vermogen mag worden beschouwd). 
Tabel 4 Gemiddeld bedrijfseconomisch inkomen van opvarende kottereigenaren in 
1980 en 1981 per pk-groep (Maatschap, x 1000 gld.) 
Pk-groep: 261-400 401-600 601-800 801-1100 1101-1300 1301-1500 1501-2000 
Deel (incl.prov. 
soc.voorz.) 59,3 64,7 69,4 81,5 80,7 84,5 86,6 
Netto-resultaat + 
rente 15,1 40,3 42,9 123,2 83,8 12,2 11,4 
Totaal inkomen 74,4 105,0 112,3 204,7 164,5 96,7 98,0 
De fiscus ziet het in beginsel weliswaar op dezelfde wijze, maar in de prak-
tijk pakt het fiscale inkomen anders uit dan het bedrijfseconomische, met name 
door een verschillende manier van afschrijven (afgezien nog van de eerder 
aangeduide fiscale faciliteiten). De zeer verschillende individuele omstandig-
heden die hier een rol spelen maken het geven van een algemeen overzicht onmoge-
lijk. Aan te nemen valt dat de individuele eigenaar meestal meer in zijn fisca-
le inkomen, waaruit een belastingaanslag voortvloeit, is geïnteresseerd dan in 
het bedrijfseconomische, dat voor hem alleen op papier bestaat. 
3.4.2 Opvarenden 
Naast het potentiële inkomen van de eigenaar(s) speelt ook dat van de (ove-
rige) bemanningsleden een belangrijke rol bij de keuze van een grotere of klei-
nere kotter. De daarbij de voorkeur naar grotere uitging - en nog wel gaat -
kan men zich indenken bij het zien van het volgende staatje. 
Tabel 5 Gemiddelde deellonen per opvarende van maatschapskotters (incl. sociale 
voorzieningen; voor inflatie gecorrigeerd naar gids. van 1981 , x 1000 gld.) 
Pk-groep 401-600 601-800 801-1100 1101-1500 1501-2000 
1972/1973 85,3 97,2 119,0 135,6 
1976/1977 59,9 65,8 75,9 89,4 96,1 
1980/1981 66,3 71,2 82,0 84,7 87,7 
Vóór de eerste oliecrisis namen de deellonen sterk toe met het motorvermo-
gen. De crisis met zijn gevolgen leidde,samen met de door de investeringsgolf 
ontstane overcapaciteit van de vloot, tot een terugslag met 30% of meer over de 
hele linie. De stijging met de pk's bleef daarbij duidelijk aanwezig. Het her-
Sis 
o 
1 
o 
1 
o 
1 
o 
CN 
1 
O 
1 
O 
o 
1 
o 
CTi 
1 
o 
oo 
1 
o 
i 
o 
1 
O 
1 
O 
1 
o 
— o 
i i i r 
e 
en 
U 
ai 
o 
ui & 
cfl 
ü 
Ö 
cfl 
> 
CD 
T l 
G 
<U 
U 
cfl 
> ft O 
u CU 
ft 
/—S 
ö CU 
öl) 
fi 
• H 
e CU 
• H 
N 
( J 
O 
O 
> 
0) 
1-4 
Cfl 
• H 
O 
O 
CO 
. 
i—1 
O 
c 
• i - i 
N ^ * 
(3 
O 
o 
1-1 
CU 
CU 
n 
~~ 00 
ON 
~-
Ö 
• H 
Ö 
CU 
OU 
O 
B M 
CU 
> l-i 
O 
4-1 
O 
Ö 
T ) 
Ö 
CU 
ft O 
1-1 
ft 
o 
, - v 
Cf) 
4-1 
Ä 
ü 
cu 
u 
u 
cfl 
cd 
e 
m 
• * i 
C 
• i - i 
• - I 
e 
cfl 
> 
V4 
3 3 
00 
20 
stel dat volgde kon echter door de volgende olieprijsexplosie bij de grotere 
kotters geen stand houden, bij de kleinere daarentegen wel. De gemiddelde beman-
ningsinkomens op kotters van meer dan 800 pk lopen de laatste jaren nauwelijks 
meer uiteen. Van schip tot schip kunnen de verschillen echter nog groot zijn, 
zoals fig. 5 laat zien. 
In de kottervisserij is de Maatschap de overheersende bedrijfsvorm (gewor-
den). Dit is meer een wijze van (ver)delen van de netto-opbrengsten van de vis-
serij dan alleen maar een systeem van beloning van arbeid. Daaruit vloeien ver-
schillende dingen voort. 
Om te beginnen geeft het een zekere medeverantwoordelijkheid voor het be-
drijfsresultaat aan de bemanningsleden. Zij delen als zelfstandigen mee in de 
gunst en ongunst van de visserij. Daarmee gaat - bij het ene bedrijf meer, bij 
het andere minder - ook invloed op de bedrijfsvoering gepaard. Soms draait dat 
er op uit dat de maats de schipper onder druk zetten om een grotere kotter aan 
te schaffen, omdat daarmee meer te verdienen zou zijn. De dreiging zijn (beste) 
mensen kwijt te raken kan de eigenaar laten zwichten ondanks voor hem zelf min-
der gunstige perspectieven. 
Hier blijkt dit systeem - dat men in een of andere vorm over de hele we-
reld in de visserij kan aantreffen en al eeuwenoud is - zich onvoldoende aan de 
snelle ontwikkelingen van de moderne tijd te hebben aangepast en wellicht ook te 
kunnen aanpassen. Bij het toenemen van de kapitaals investering per man lijkt het 
redelijk dat de risicodragende kapitaalfactor een groter aandeel in de deelbe-
somming krijgt en de factor arbeid een wat kleiner. Het onbedoelde effect hier-
van is echter dat daarmee de schommelingen in de netto-opbrengsten van de visse-
rij ook in sterkere mate door de eigenaar gedragen moeten worden. Als gevolg 
hiervan doen zich de laatste jaren grote verschillen voor tussen de inkomens 
van eigenaars en die van (overige) bemanningsleden van grote kotters (6). 
Conclusie^ 
Om de hogere inkomens behoeft men geen grotere kotters meer aan te schaffen. 
Voor eigenaars lijken middelgrote kotters van ca. 1000 pk het meest aantrekke-
lijk (uit inkomensoogpunt), voor bemanningsleden bieden de grote krachten nauwe-
lijks voordeel meer. De kwaliteit van schipper en bemanning is voor het inkomen 
van de bemanning eerder doorslaggevend dan de grootte van de kotter. 
Ook leidt schaalvergroting - ondanks de maatschapsvorm - tot een minder ge-
lijkmatige toedeling van voor- en tegenspoed aan de deelhebbers. 
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4. SOCIAAL-ECONOMISCHE ASPECTEN 
In het voorgaande zijn vrijwel alleen privé-economische, voor ieder bedrijf 
op zich geldende overwegingen aan de orde geweest. Bij de keus tussen grote en 
kleine kotters is ook van belang de vraag wat daarbij de invloed is op de econo-
mie van de sector als geheel en op de nationale economie in termen van inkomen 
(toegevoegde waarde) en werkgelegenheid. De sociaal-economische belangen kunnen 
heel goed strijdig zijn met privé-economische. 
In elk geval zou een vloot van kleinere kotters meer werkgelegenheid bie-
den dan een van (voornamelijk) grote. Een rekenvoorbeeld, zoals dat in tabel 6 
is gegeven, laat dat duidelijk zien. In dit voorbeeld zijn naast de werkelijke 
gegevens van 1981 de uitkomsten gezet voor het geval dezelfde besomming zou zijn 
behaald met een vloot van vooral kleinere of één van vooral grotere kotters. 
Voor de vloot kleinere kotters is die van 1972 zodanig "opgeblazen" dat de be-
somming van 1981 daarmee zou kunnen zijn bereikt. De vloot grotere kotters is 
opgebouwd gedacht uit de kotters tot en met 300 pk van 1981 - voor de verzorging 
van de garnalen- en kustvisserij - en een zodanig vergrote vloot van 1981 van 
kotters boven 1100 pk dat ook hiermee de totale besomming van 1981 zou kunnen 
zijn behaald. (Hier ontbreken dus kotters tussen 300 en 1100 pkl). Met nadruk 
zij gesteld dat het hier om rekenvoorbeelden gaat. Een terugdraaien van de ont-
wikkeling van de vloot naar 1972 is niet zonder meer denkbaar, evenmin als een 
vloot zonder middenslagkotters. 
Tabel 6 Visserij in 1981 bij verschillende vloten 
Vloot als in 
1972 
(gem. 415 pk) 
661 
274.000 
2.887 
176 
min. gld. 
523 
118 
131 
185 
Vloot 
1981 
(gem. 
407 
2 
min. 
van 
741 pk) 
549 
.000 
.422 
220 
gld. 
523 
147 
137 
155 
Vloot van 
vooral grote 
kotters 
(gem. 948 pk) 
460 
436.000 
2.080 
251 
min. gld. 
523 
167 
123 
142 
Aantal kotters 
Pk totaal 
Bemanning 
min. liters olie 
Besomming 
Af: oliekosten 
andere lopende uitgaven 
deel/soc.1.(alle opvarenden) 
Bruto-overschot 89 84 91 
Af: afschrijving en rente 83 88 105 
Netto-resultaat + 6 - 4 - 14 
Bruto-inkomen per bemanningslid (gld.) 64.000 64.000 68.000 
Arbeidsopbrengst per opvarende (gld.) 66.000 62.000 61.000 
Een vloot van een samenstelling als die in 1972 had aan ruim 450 mensen 
meer (bijna 20%) werk kunnen bieden dan in 1981 de kotters bemanden. Met alleen 
nog kustscheepjes en grote kotters zouden er daarentegen zo'n 350 (bijna 15%) 
arbeidsplaatsen minder zijn geweest (bij dezelfde omzet). 
De totale arbeidsopbrengst (deel/soc. lasten plus netto-resultaat) beliep 
in 1981 151 miljoen gulden, nog geen 30% van de totale besomming. Met een vloot 
kleinere kotters had dit aandeel meer dan 35% (40 min gld. meer) kunnen bedra-
gen, zonder dat er per man minder werd verdiend. Met uitsluitend grote kotters 
naast de kustscheepjes zou minder dan een kwart van de opbrengst als inkomen 
22 
naar de bemanning toevloeien. Ten koste van de verlieslijdende eigenaars zouden 
de bemanningsleden in dat geval een wat hoger brutoloon verdienen. Gemiddeld per 
opvarende zou de arbeidsopbrengst met kleinere kotters hoger zijn uitgevallen 
dan met vooral grote kotters. 
De verschillen komen voornamelijk bij de olieleveranciers terecht. Met 
vooral grote kotters zou bijna 15% meer brandstof nodig zijn dan in 1981 het ge-
val was, terwijl met kleinere kotters 20% minder kon zijn gebruikt. Omdat onge-
veer twee derde van de gasolieprijs de prijs van ruwe olie is, die moet worden 
geïmporteerd, komt een verhoogd brandstofverbruik de nationale economie maar in 
beperkte mate ten goede. 
Met deze rekenvoorbeelden wordt vooral de richting aangegeven waarin be-
langrijke economische parameters zich bewegen bij veronderstelde vlootontwikke-
lingen. Daarbij blijven echter zoveel nevenveronderstellingen verborgen en ne-
veneffecten onbekend dat aan de gestelde bedragen alleen betrekkelijke waarde 
kan worden gehecht. Het is ook bepaald niet de bedoeling de vloot van 19 72 hier-
mee te idealiseren. 
Conclusie: 
Nationaal-economisch gezien moet aan een grote vloot kleinere kotters de 
voorkeur worden gegeven boven een kleine vloot grotere. 
I 
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Figuur 6. Equivalente platvisaanvoer per boomkordag in 1980 
platvis eq. = f(tong + 1/6 schol) 
platvis eq. 
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5. VISSERIJ-TECHNISCHE OVERWEGINGEN 
5.1 Visserij en motorvermogen 
Bedrijven die zich met de boomkorvisserij op platvis bezighouden vertonen 
een sterke neiging in steeds krachtiger kotters te investeren. Trekkracht - en 
daarmee motorvermogen - heet in deze visserij bepalend te zijn voor het vangst-
resultaat. De hoge eisen die aan de stabiliteit van boomkorkotters worden ge-
steld zorgen ervoor dat de schepen met de geïnstalleerde motoren meegroeien. 
Met name om de Zuid wordt een groot motorvermogen onontbeerlijk geacht, met het 
oog op de visserij "in de punten". 
De eenvoudige stelling: "meer kracht-meer tong" gaat maar tot op zekere 
hoogte op, zoals uit fig. 6 blijkt. Van kotters die meer dan de helft van de 
tijd zich met boomkorren bezighouden zijn de tong- en scholvangsten per boomkor-
dag in 1980 gecombineerd in een platvisequivalent weergegeven. Aan de hand van 
de hulplijn - 1/2 platvisequivalent per pk - is duidelijk te zien dat de plat-
visvangsten niet evenredig met het motorvermogen oplopen, maar boven 1300 pk te-
genvallen. De al eerder genoemde wet van de afnemende meeropbrengst is hier 
werkzaam. 
De spreiding in de vangsten was groot, zodat het voorkwam dat sommige kot-
ters van 700 pk evenveel of meer vingen dan enkele van 1500 pk. Kleinere boom-
korkotters kunnen zich in de slag om de platvis kennelijk naar verhouding nog 
heel redelijk handhaven. Aan de "noodzaak" om voor deze visserij in steeds 
krachtiger schepen te investeren omdat men "er anders niet aan te pas komt" kan 
dan ook worden getwijfeld. Het feit dat iemand met een grotere kotter meer vangt 
houdt bovendien nog niet in dat hij uiteindelijk ook meer verdient. 
In andere visserijen is de drang om steeds groter motorvermogens te gebrui-
ken veel minder sterk. Kennelijk wordt daar buiten de boomkorvisserij minder 
profijt van verwacht. Uit gegevens van de traditionele bordentrawlvisserij op 
rondvis komt inderdaad naar voren, dat daar het verband tussen motorvermogen en 
vangsten minder duidelijk is dan in de boomkorvisserij. Een oorzaak hiervoor kan 
zijn dat in deze visserij bij alle motorvermogens (500-900 pk) nagenoeg hetzelf-
de, enigszins verouderde loggernet wordt gebruikt. Het is aannemelijk dat met 
moderne, aan de trekkracht aangepaste rondvistrawls de invloed van het vermogen 
op de vangsten sterker zou doorwerken. Proefvisserijen op rondvis door grote 
kotters, die in het midden van de jaren zeventig werden uitgevoerd, wijzen daarop. 
De spanvisserij op rondvis, tegenwoordig vooral als spanzegenvisserij be-
dreven, biedt al helemaal geen aanleiding om in grote motorvermogens te investe-
ren. De reden om in deze visserij toch wat grotere kotters te gaan gebruiken dan 
de garnalenkotters waarmee velen zijn begonnen, schuilt in de behoefte aan een 
ruimer dek en groter visruim om de soms overvloedige vangsten te kunnen verwer-
ken en bergen. Daarnaast spelen grotere snelheid en zeewaardigheid een rol. Voor 
het vissen met de spanzegen zelf is een vermogen van 400 pk al ruim voldoende. 
De klassieke spanvisserij met de spankuil op rondvis vergt door de hogere vis-
sende snelheid wat meer vermogen, maar echt grote vermogens vinden hier ook geen 
emplooi. 
Hetzelfde geldt voor de haringspanvisserij. Ook hierbij ligt de vissende 
snelheid hoger dan bij de spanzegen. Bovendien speelt de wens van een behoorlij-
ke vrijvarende snelheid mee, enerzijds om zich snel verplaatsende haringscholen 
te kunnen vinden en volgen, anderzijds om de relatief bederfelijke vangst snel 
aan wal te kunnen brengen. Meer nog dan bij het spannen op rondvis is voor de 
haringvisserij veel ruimte boven-en onderdeks gewenst. Trekken van 60 ton zijn 
geen uitzondering en het is jammer een goede visserij wegens gebrek aan ruimte 
te moeten laten liggen. Extra eisen aan de ruimte voor verwerking en berging van 
de vangst worden gesteld als de haring in tonnen wordt gepakt en aangevoerd. 
De belangrijkste visserijen in de kottersector zijn hiermee genoemd, afge-
zien van de garnalenvisserij, die echter beperkt is tot schepen van minder dan 
25 
300 pk. Deze beperking geldt ook voor de trawlvisserij op tong en schol binnen 
de twaalfmijüszone, waarbij bovendien de inhoud van het casco niet groter mag 
zijn dan 70 brt. Hoofddoel van deze maatregel is de bescherming van paai-, 
broed-, en kinderkamergebieden van schol en tong. Maar dit houdt tevens in dat 
vissers met kleine kotters een zekere bescherming genieten in de voor hen ge-
reserveerde kuststrook. Het effect daarvan is duidelijk merkbaar aan de toename 
van het aantal kotters met maximaal 300 pk en de goede resultaten die met der-
gelijke scheepjes worden behaald. 
5.2 Specialisatie of veelzijdigheid 
Uit het voorgaande wordt duidelijk dat met grote kotters eigenlijk slechts 
een gespecialiseerd bedrijf mogelijk is, terwijl voor de kleinere een behoor-
lijke verscheidenheid aan de visserijen voorhanden is. Gegevens uit de praktijk 
(tabel 7) laten dit ook duidelijk zien. 
Tabel 7 Gemiddeld aantal zeedagen per tak van visserij, per pk-groep in 1978 
t/m 1981 (Maatschap Noord) 
Pk 201/ 261/ 301/ 401/ 601/ 801/ 1101/ 1301/ 1501/ 
Visserij 260 300 400 600 800 1100 1300 1500 2000 
Boomkor 40 47 55 61 128 124 184 197 195 
Vi>trawl 6 5 2 1 5 1 0 29 1 
Span 27 37 70 65 27 27 6 
Garnalen 59 2 6 - - - - -
Staandwant 3 7 1 2 - - -
Overige 1) 2 5 - L °_ Z 1 Z 1 
Totaal 137 127 128 144 165 180 191 197 199 
1) Waaronder activiteiten buiten de visserij. 
De "grote kotters" bedrijven uitsluitend de boomkorvisserij. Het is zeer 
de vraag of dergelijke vangvermogens op de Noordzee ook in de trawlvisserij op 
rondvis met vrucht kunnen worden ingezet. In buitenlandse, meer op rondvis ge-
oriënteerde visserijen is zoiets althans nog niet vertoond. Dat betekent ener-
zijds dat dergelijke kotters geen bij hun capaciteit passende uitwijkmogelijk-
heden hebben voor het geval de visserij op platvis te weinig ruimte biedt. Bo-
vendien zijn daarom de mogelijkheden voor verkoop bij vervanging of bedrijfsbe-
ëindiging beperkt. 
Een bijkomend punt is dat de bemanning van deze schepen niet op het rond-
visbedrijf is berekend, zowel naar aantal als naar vakkennis en instelling. 
Wil men met zijn bedrijf niet voor één gat te vangen zijn en goed bruikba-
re alternatieven achter de hand kunnen houden, dan is een kleiner motorvermogen 
aangewezen. Schommelingen in de visstand kunnen daarmee worden opgevangen door 
over te schakelen van de ene op de andere visserij. Kotters tot 1200 pk zijn al 
met redelijk succes in de trawl- en spanvisserij op rondvis en haring ingezet. 
Zeker voor de spanvisserij kan zoals gesteld met aanzienlijk kleinere vermogens 
worden volstaan. In de praktijk houdt men met dergelijke meervoudig inzetbare 
kotters gewoonlijk een betrekkelijk vast seizoenpatroon aan waarin de jaarlijk-
se beschikbaarheid van uiteenlopende soorten zich weerspiegelt. 
Maximale flexibiliteit kunnen scheepjes tot 300 pk en 70 brt bieden. Naast 
de mogelijkheid hiermee binnen de 12-mijlszône te boomkorren en op garnaal te 
vissen is dit formaat scheepjes ook geschikt voor energie-arme visserijmethoden 
als snurrevod en staandwant. Laatstgenoemde visserijen stellen betrekkelijk la-
ge eisen aan het schip, zodat daarvoor met een eenvoudig ontwerp kan worden vol-
staan. (De nieuwe Euro-kotters zijn te zeer verkleinde grote boomkorkotters om 
deze (semi)-passieve visserijen lonend te kunnen beoefenen). 
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5.3 Energieverbruik 
Kleine kotters zijn over het algemeen minder energie-intensief dan de grote 
boomkorkotters. Dit laat zich verklaren door de toepassing van minder trekkracht 
vragende visserijmethoden door die kotters. Zo verbruiken toch al vrij grote 
schepen van 1000 à 1200 pk in de spanvisserij niet meer brandstof dan kotters 
met de helft van dat vermogen in de boomkorvisserij. Bij het trawlen op rondvis, 
ligt het brandstofverbruik meestal ook beneden dat in de boomkorvisserij. Alleen 
bij de kottertjes rond 300 pk valt regelmatig te constateren dat het verbruik 
in de verschillende visserijen weinig uiteenloopt. In de spanvisserij is het 
dikwijls zelfs het grootst, door het gebruik van vistuig dat net niet boven de 
macht van deze scheepjes gaat. 
In de boomkorvisserij loopt het specifieke brandstofverbruik van grote en 
kleine kotters weinig uiteen. Grote kotters om de Noord laten zelfs een lichte 
vermindering van het verbruik per pk-dag zien, een teken dat de beschikbare 
kracht niet steeds ten volle wordt gebruikt. Maar in overeenstemming met het in 
fig. 6 getoonde vangen de grotere kotters per liter verstookte brandstof wel 
minder platvis dan de kleinere. In die zin zijn de grote boomkorkotters dus 
energie-intensiever. 
Mogelijkheden om in de boomkorvisserij, dus met name bij grote kotters, het 
brandstofverbruik te verminderen zijn nauwelijks aanwezig, omdat dit bijna steeds 
direct gevolgen heeft voor het vangstresultaat. Tijdens het vissen kost vermin-
dering trekkracht, tijdens het stomen snelheid en daarmee, binnen de korte vis-
week, vistijd. Hooguit valt, bij voorkeur in het ontwerpstadium, de onderlinge 
afstemming van schip, motor, schroef en vistuig nog wat verder te optimaliseren. 
Binnen de door de gestegen energieprijzen gewijzigde verhoudingen zijn eenvou-
dige scheepsbouwregels als: voor snelheid is lengte nodig en voor trekkracht een 
grote schroef, wellicht nog niet ten volle benut. Voor verdere besparingen zal 
men voor de jaarrondvisserij op platvis de ontwikkeling van het elektrisch kor-
ren moeten afwachten. 
Kleinere kotters kunnen via toepassing van andere vismethoden hun energie-
verbruik verminderen. Een deel van de uitgespaarde energiekosten wordt daarbij 
echter dikwijls weer door hogere vistuigkosten teniet gedaan. 
Door de grote kotters kan wel op energie bespaard worden door van goedkope-
re brandstof gebruik te maken. Proeven daarmee verliepen gunstig: het visserij-
bedrijf werd er niet noemenswaardig door gestoord, de extra slijtage bleef be-
neden de verwachtingen. Een toenemend aantal in de visserij toegepaste motoren 
is voor het gebruik van (lichte) stookolie geschikt (te maken). Voor de kleinere 
vermogens gaat dat minder goed of loont het niet door het te geringe verbruik. 
5.4 Veiligheid, zeewaardigheid en comfort 
Een grotere veiligheid en zeewaardigheid wordt dikwijls als gunstige eigen-
schap van grote kotters genoemd. Voor veel vissers is dit een reden om nooit 
meer naar een kleinere kotter terug te willen. Het gaat hierbij echter om tot op 
zekere hoogte betrekkelijke begrippen. 
Enerzijds stelt de Scheepvaartinspectie aan de hand van voorschriften en 
eisen vast of een schip met zijn uitrusting veilig en zeewaardig genoeg is om 
een bepaalde visserij in een bepaald gebied uit te oefenen. Het is opmerkelijk 
dat in het verleden ook aan scheepjes van ca. 500 pk en 135 brt regelmatig een 
Certificaat van Deugdelijkheid voor Vaargebied V (de gehele Noordzee met Het Ka-
naal en de Ierse Zee) werd toegekend. Nu worden nog maar zelden kotters van min-
der dan 1000 pk en 30 m lengte voor dit hele gebied geschikt bevonden. 
Anderzijds weet iedere zeevarende dat een schip zo zeewaardig en veilig is 
als de bemanning die erop vaart. Maar al te dikwijls komt het tegenwoordig voor 
dat juist het bezit van een grote kotter de schipper met zijn bemanning noopt 
zelfs bij windkracht 8 en 9 uit te varen en door te vissen. Dat kan toch nauwe-
lijks een bijdrage aan de veiligheid van de visserij worden genoemd. De zo ge-
prezen extra veilgheid en zeewaardigheid van de grote kotter is dan hard nodig 
om ook in economische zin de zaak drijvend te houden. 
27 
Verschillen in de aantallen dagen dat kleine en grote kotters op zee ver-
keren hebben dan ook niet alleen met de zeewaardigheid te maken. Economische 
druk speelt daarbij ook een rol, evenals de aard van de visserij en de ligging 
van de visgronden. Illustratief is dat kleine Katwijkse kotters in aantallen 
zeedagen weinig onderdoen voor de grote kotters uit die plaats. Het is daarom 
aannemelijk dat kleinere kotters over een zekere reserve aan zeedagen beschik-
ken waar die bij grote kotters, zonder de visweek tot de zaterdag te rekken of 
over te gaan op overweekse reizen, nog amper aanwezig is. 
Voor het scheppen van betere arbeids- en leefomstandigheden in de visserij 
is de laatste jaren duidelijk meer aandacht gekomen. Grote kotters hebben hier 
voordelen te bieden, al gaat het opnieuw om betrekkelijke begrippen (die wel 
eens met zeewaardigheid en veiligheid worden verward). Ook op de nieuwe 300 pk 
Euro-kotters kan een "opzoek-machine" geplaatst worden, biedt de buiskap be-
schutting en zijn voor de bemanning goede verblijven beschikbaar. Maar ontegen-
zeggelijk biedt een grote kotter meer dekruimte, een ruimere buiskap voor de 
verwerking en rianter verblijven, naast een wat stabieler werkplatform. Dit kan 
de hoeveelheid, de omstandigheden en de lange duur van het werk dat de relatief 
kleine bemanning op deze schepen moet verzetten maar ten dele compenseren. 
Conclusie: 
Technische overwegingen leiden nogal eens tot investeren in een grotere 
kotter. Meer ruimte, meer snelheid, meer kracht, meer zeewaardigheid, lijken 
aantrekkelijk, ook als de technische noodzaak ervoor ontbreekt. De technische 
grenzen aan de groei die verschillende visserijen stellen zijn niet altijd even 
hard. De negatieve aspecten van dat meer komen op andere gebieden dan de tech-
niek vaak sterker tot uiting. 
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BELEIDSASPECTEN 
Zoals hiervoor bij de economische aspecten kan ook bij de beleidsaspecten 
de zaak worden bezien vanuit het individuele bedrijf, of vanuit het nationale 
belang of de sector als geheel. Onder beleid wordt verstaan het treffen van op 
de toekomst gerichte maatregelen. Dit zal nu eerst eens vanuit de nationale 
hoek worden bekeken. 
Naast de hiervoor genoemde sociaal-economische aspecten komt bij het over-
heidsbeleid met name het beheer van de visstand aan de orde bij de keus voor 
kleinere of grotere kotters. In 1972 werd door wijlen J. de Veen gesteld dat 
het biologisch gezien weinig uitmaakt of er met grote of kleine kotters wordt 
gevist, als de totale inspanning het toelaatbare maar niet te boven gaat. Voor 
zover bekend gaat dit nog steeds op. Een lichte voorkeur voor weinig grote kot-
ters die niet binnen de 12-mijlzône vissen is denkbaar om biologische redenen, 
maar ook om redenen van beheersing van de inzet als dat eens nodig mocht zijn. 
In verband met het grote verspreidingsgebied van de platvis in de Noordzee is 
echter voor het opvissen van de toegestane vangsten een naar capaciteit even-
wichtig opgebouwde vloot vermoedelijk meer optimaal. 
De Nederlandse overheid heeft zich tot nog toe onthouden van maatregelen 
om de grootte van de kotters te beperken. Belangrijke argumenten hiervoor waren: 
- Een dergelijke beperking is geen waarborg voor het terugdringen van de totale 
vangstcapaciteit. 
- De bestaande quoteringsregelingen moeten op zich een afdoende beperking in-
houden. 
- Een economische "noodzaak" - in verband met betere bedrijfsresultaten - voor 
het investeren in grotere kotters is niet aanwezig. 
- Er zijn al te veel kotters van meer dan 1250 pk. 
- Controle van zo'n maatregel is problematisch. 
Binnen het bestaande stelsel van wetten en Gemeenschappelijke overeenkom-
sten lijkt een directe beheersing van de vangstcapaciteit van de kottervloot 
niet haalbaar. Alleen sterke politieke druk, ook uit andere visserij landen van 
de EG, kan daarin verandering brengen. 
Geheel anders ligt het bij het uitstippelen van het bedrijfsbeleid door de 
individuele ondernemer in de visserij. In het overwegen van eventuele nieuwbouw 
speelt de concurrentiepositie van het eigen bedrijf een belangrijke rol. Deze 
placht vooral op de visgronden manifest te worden: ervaring leerde de vissers 
dat grotere, krachtiger kotters letterlijk eerder aan hun trekken kwamen dan 
kleinere. Deze ervaring kwam echter voort uit een situatie waarin de visserij 
nog vrij was. 
De laatste jaren is echter een taxatie van de toekomstige vangstmogelijk-
heden binnen het Europese Visserijbeleid een minstens zo belangrijke overweging 
bij een investeringsbeslissing. Lange tijd heeft hierover grote onzekerheid be-
staan door het gebrek aan overeenstemming tussen de visserij-landen van de Euro-
pese Gemeenschap. Op 25 januari 1983 kwam die overeenstemming uiteindelijk tot 
stand. Hoewel een aantal punten nog verder moet worden uitgewerkt, kan wel wor-
den verwacht dat - om een voormalige Minister van Landbouw en Visserij te cite-
ren - "de touwtjes verder zullen worden aangetrokken". (8). 
Om een indruk te krijgen hoe dat kan uitpakken moet men zich realiseren dat 
de grootste individuele contingenten in 1982 bestonden uit 50 à 60 ton tong en 
150 à 180 ton schol. Optimistisch gerekend is dat ca. 1,5 miljoen gulden waard. 
Daarvan kan een kotter van 1000 pk rondkomen; met nog wat bijvis erbij misschien 
zelfs een van 1200 pk, maar een grotere zeker niet meer. In plaats van in derge-
lijke schepen, is en wordt in kotters van 2400 pk en zelfs meer geïnvesteerd. 
Worden de touwtjes aangetrokken dan zal zelfs de bijna spreekwoordelijke vinding-
rijkheid in de visserij tekort schieten om het gat tussen vangstcapaciteit en 
-mogelijkheden te dichten. 
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Maar ook een grote vloot kleine en middelgrote kotters past niet zonder 
meer in het beheersbeleid dat de laatste jaren is ontwikkeld. De hiervoor als 
een gunstig technisch aspect benadrukte flexibiliteit zou tot overmatige bevis-
sing van voorheen wat minder door de Nederlandse visserij gevangen soorten kun-
nen leiden. Met de explosieve ontwikkeling van de spanvisserij op rondvis is 
daarvan wellicht al enigszins sprake. 
Conclusie: 
Het algemene visserijbeleid moet uitgaan van een bepaalde toelaatbare 
vangst van de verschillende soorten. Van jaar tot jaar kunnen deze wat schomme-
len, maar veel rek zal er niet in zitten. Alleen niet beperkte soorten kunnen 
hier en daar enige aanvulling opleveren. 
Om diverse redenen heeft de overheid tot dusverre geen uitspraken gedaan 
over de gewenste grootte van de kotters. Uit sociaal-economische overwegingen 
moet de voorkeur gegeven worden aan kleinere en middelgrote kotters. Een stel-
lingname die kan botsen met het streven van het individuele bedrijf, waar enke-
le ondernemers nog altijd met grote kotters goede resultaten bereiken. 
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MINDER RATIONELE MOTIEVEN 
In de besluitvorming van de ondernemer spelen ook motieven een rol die op 
de geïnteresseerde buitenstaander (bestuurder, ambtenaar, onderzoeker e.d.) een 
weinig rationele indruk maken. Het gaat om motieven als: 
- Navolging_van voorlopers want "als zij gaan moet ik wel mee, anders raak ik 
helemaal achterop", zonder de consequenties voor het eigen bedrijf geheel te 
doorzien. 
- Prestige dat het bezit van een grote, moderne kotter binnen een visserij-
gemeenschap met zich meebrengt. 
~ XëEEiêyîfiSSaSllifî die tot een snelle vernieuwing van produktiemiddelen leidt, 
zonder dat er sprake is van technische of economische veroudering. 
- Expansiedrift, die in het groter worden van een bedrijf het teken van vooruit-
gang ziet ongeacht of men er werkelijk op vooruitgegaan is. 
Het in de inleiding beschreven vertekende beeld laat zich vooral hier gel-
den. 
Dergelijke overwegingen zijn niet specifiek voor de kottervisserij. Men kan 
ze in vrijwel iedere bedrijfstak tegenkomen en ook de dagelijkse reclame voor alle 
mogelijke produkten speelt hierop in. Wel lijkt het of de aard van het bedrijf 
deze motieven in de visserij scherper tot uiting doet komen. Net als in andere 
bedrijfstakken hebben ze een duidelijk rationele achtergrond. Dat is de al eer-
der naar voren gebrachte concurrentiestrijd, die zich in de visserij niet zo-
zeer op de afzetmarkten maar vooral op de visgronden afspeelt. Als versterkende 
factor speelt dikwijls nog de wens mee aan opvolgers een bedrijf over te dragen, 
waarmee zij die concurrentieslag zo goed mogelijk kunnen doorstaan. 
Het zou onjuist zijn het beslissingsproces bij investeringen in de kotter-
visserij als irrationeel te beschouwen. Hooguit worden niet alle factoren die 
daarin een rol moeten spelen voldoende overwogen. Dat irrationele motieven van 
doorslaggevende betekenis zouden zijn is weinig aannemelijk. 
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SLOTOPMERKINGEN 
In de titel van deze publikatie is de grootte van de schepen in de kotter-
visserij eenvoudig als een keuzevraagstuk gesteld: "Grotere of kleinere kot-
ters?" Deze keuze is uit een vijftal invalshoeken bezien: bedrijfseconomisch, 
financieel-economisch (inclusief fiscale aspecten), sociaal-economisch, visse-
rij-technisch, beleidsmatig en ten slotte zijn ook minder rationele motieven 
kort aangeduid. 
Het beeld dat hieruit naar voren komt is allerminst eenduidig. Soms moet 
vanuit bepaalde invalshoeken een voorkeur voor kleinere dan wel voor grotere 
kotters worden geconstateerd, soms laat de gekozen invalshoek geen conclusie in 
dit opzicht toe en is neutraal ten opzichte van het keuzevraagstuk. 
Als men de individuele positie van de ondernemers hierbij zou betrekken, 
zou een rechtstreeks antwoord nog moeilijker worden. Iedere ondernemer tracht 
verantwoorde beslissingen te nemen vanuit zijn individuele situatie, dat wil 
zeggen vanuit zijn eigen kennis en ervaring, de beschikbare hoeveelheid eigen 
vermogen, zijn huidige visserijbedrijf, zijn verwachtingen voor de toekomst, de 
situatie in de haven waar hij aanvoert, enz. Het is slechts tot op beperkte 
hoogte mogelijk uit deze individuele posities en voorkeuren algemene conclusies 
te trekken. 
Indien het gewicht van de verschillende gezichtspunten goed in aanmerking 
is genomen, verdienen kleinere en middelgrote kotters ernstiger overweging dan 
tot nog toe het geval is, waar bij nieuwbouw overwegend in grotere kotters wordt 
geïnvesteerd. Voor 1974 was een streven naar grotere kotters stellig gerecht-
vaardigd. Daarna hebben zich echter structurele wijzigingen in de economische 
en technische verhoudingen voorgedaan. Daarmee is in de periode 1978-1982 o.i. 
onvoldoende rekening gehouden. In de nabije toekomst zal een rationele afweging 
van de diverse invalshoeken zwaarder gaan wegen. Te verwachten valt dan ook dat 
bij eventuele nieuwbouw aan investeringen in kleinere kotters meer aandacht zal 
worden besteed dan in het laatste decennium het geval is geweest. 
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Bijlage d. Gemiddeld aantal zeedagen per tak van visserij per pk-groep (Maatschap Noord) 
Jaar 
1978 
1979 
1980 
1981 
Takken van visserij 
boomkor 
vistrawl 
span 
garnalen 
staandwant e 
overige 1) 
totaal 
boomkor 
vistrawl 
span 
garnalen 
staandwant e 
overige 
totaal 
boomkor 
vistrawl 
span 
garnalen 
staandwant e 
overige 
totaal 
boomkor 
vistrawl 
span 
garnalen 
staandwant e, 
overige 
totaal 
.d. 
.d. 
.d. 
,d. 
201/ 
260 
44 
4 
11 
68 
3 
5 
135 
48 
4 
23 
56 
2 
4 
137 
39 
15 
30 
45 
4 
-
133 
28 
-
43 
67 
4 
-
142 
261/ 
300 
58 
-
11 
57 
7 
8 
141 
52 
-
21 
23 
5 
4 
105 
46 
5 
55 
10 
19 
-
135 
30 
14 
59 
16 
8 
-
127 
301/ 
400 
86 
5 
37 
-
2 
-
130 
84 
-
44 
-
-
-
128 
30 
2 
94 
-
-
-
126 
22 
-
105 
-
-
-
127 
401/ 
600 
77 
23 
46 
-
3 
-
149 
62 
19 
48 
-
1 
4 
134 
50 
14 
76 
-
-
-
140 
56 
3 
91 
-
2 
-
152 
601/ 
800 
146 
9 
7 
-
-
-
162 
142 
6 
12 
-
-
1 
161 
117 
14 
33 
-
-
-
164 
107 
9 
56 
-
-
-
172 
801/ 
1100 
152 
25 
-
-
-
-
177 
146 
31 
-
-
-
-
177 
142 
52 
-
-
-
-
194 
57 
9 
107 
-
-
-
173 
1101/ 
1300 
191 
2 
-
-
-
-
193 
189 
1 
-
-
-
-
190 
193 
-
-
-
-
-
193 
164 
-
24 
-
-
-
188 
1301/ 
1500 
196 
-
-
-
-
-
196 
198 
-
-
-
-
-
198 
198 
-
-
-
-
-
198 
197 
-
-
-
-
-
197 
1501/ 
2000 
188 
-
-
-
-
11 
199 
201 
-
-
-
-
-
201 
195 
-
-
-
-
6 
201 
195 
-
-
-
-
-
195 
1) Waaronder activiteiten buiten de visserij 
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